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L'histoire et la «petite histoire» de I'origine 
du voilier-école ZENOBE GRAMME (I) 
Une carrière au sein de la Force 
Navale beige ne s'efface pas d'un 
coup de baguette magique et nom-
breux sont ceux qui l 'évoquent régu-
lièrement. 
C'est auprès des membres qui lui 
ont donné tout son caractère que je 
me suis tourné afin de faire revivre 
quelques grandes étapes marquan-
tes du Zénobe Gramme. 
En cette année 2001, centième anni-
versaire de la mort de l'ingénieur 
beige Zénobe Gramme, la Marine 
a voulu marquer eet evenement par 
des manifestations ayantpour thème 
notre navire-école et c 'est pour cela 
qu'il ma été demandé d'écrire un 
article sur ce navire, qui a marque 
ma vie de marin, tout comme celle 
de mes prédécesseurs (et succes-
seurs). 
Malgré les nombreux articles déjd 
publiés dans Neptunus, un important 
aspect manquait, d savoir l 'origine 
du besoin de construire ce voilier. 
Il me fut relativement aisé de con-
tacter Ie premier commandant du 
Zénobe Gramme Ie ILV (e.r.) Pol 
Benoidt, rendu célèbrepar ses amar-
rages sous voiles a Ostende, et par 
la suite Ie CPV (e.r.) Lambert, a 
cette époque chef des recherches en 
matière acoustique et magnétique 
sur la lutte contre les mines. 
Beaucoup de passages de ce texte 
relèvent de la responsabilité de leurs 
auteurs respectifs; certains para-
graphes ont été remaniés par moi-
même avec leur assentiment, tout 
en respectant l 'esprit de leurs des-
criptions, mais sur tout en gardant 
la passion qui les animait. Cer-
tains se reconnaïtront, peut-être pas 
toujours d leur avantage; ils vou-
dront bien excuser les narrateurs 
qui faisaient passer la passion de 
leur métier avant tont. 
Vu d'une part Ie manque de temps 
avant la mise sous presse et d'autre 
part Ie déménagement actuel des 
archives militaires, il ne m 'étaitpas 
possible d 'ejfectuer de plus amples 
recherches; ce texte peut done com-
porter quelques erreurs. 
ILV (R) Alain Vittone 
L'origine de la construction du 
Zénobe Gramme 
Pol Benoidt nous dit qu'il pourrait 
écrire un livre sur les debuts du 
Zénobe Gramme; la construction et 
la mise en route d'un navire telle-
ment différent de ce a quoi notre 
Force Navale était habituée a, en 
effet, fait l'objet d'un tas de pro-
blèmes et d' "aventures" diverses. 
"Je n'ai toutefois pas participé a la 
genese du Zénobe Gramme et ne 
peux done que rapporter ce que j ' a i 
appris de nos chefs de l'époque". 
Le CPV Lambert et Ie ILV 
Benoidt racontent: 
"L'idée de construire un voilier vint 
essentiellement de la passion de 
la voile qu'avait le CPV Petitjean, 
adjoint du Commodore Robins a 
l'époque; c'est lui qui parvint a con-
vaincre son chef de mettre sur chan-
tier un tel navire. Cela se passait 
en 1959/1960 et il importe de placer 
ce projet ambitieux dans le contexte 
d'une époque oü l'on commen9ait a 
peine a parier de la voile, en tant que 
plaisance, dans le monde; d'oü la 
difficulté de faire admettre ce projet 
a nos patrons et, bien sür, au Minis-
tre de la Defense. 
Son coüt s'élevait a 25 millions 
de francs, alors qu'aujourd'hui un 
La construction du Zénobe Gramme commen^a en 1961 dans un hangar clo$ chez 
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ILV (e.r.) P. Benoidt, premier comman-
dant du Zénobe Gramme. 
navire d'une telle dimension (en 
aluminium) coüterait entre 150 et 
200 millions de francs. Le navire 
fut construit en régie, c.-a-d. poste 
par poste, la FN foumissant certains 
équipements au chantier. 
Le CPV Lambert, responsable a 
1'époque du bureau Minesweeping/ 
Research, eut vent du projet et il pro-
posa d'inclure un laboratoire dans 
les plans du futur navire. Dés lors, 
contrairement au Kalinika, construit 
en acier pour le directeur du chan-
tier, on étudia un voilier du même 
type mais plus grand (28,15 au lieu 
de 24 m) et realise en bois; un navire 
quasi totalement antimagnétique 
done, -tout comme les MSI cons-
truits a la même époque-, avec un 
circuit de demagnetisation (appelé 
communément a bord le degaussing) 
et un énorme banc de batteries (96 
pieces partagées entre babord et tri-
bord et servant également de ballast) 
capables d'alimenter les travaux de 
recherches du navire naviguant seu-
lement a la voile, avec une signature 
acoustique tres proche de zéro. Nous 
verrons plus loin quelles fiarent ces 
taches. 
Monsieur Van Dyck, ingénieur en 
chef chez Boel a Temse, se mit au 
travail et fit procéder aux études et 
dessins du navire. Monsieur Stassin, 
ingénieur, fut chargé de la coordina-
tion du projet tandis que Monsieur J. 
Van Damme, fils du directeur, inter-
vint a divers stades de la construction 
(ainsi d'ailleurs que sa soeur pour la 
decoration intérieure...). Des essais 
de carène furent effectués en Hol-
lande; la coque devait contractuel-
lement atteindre une vitesse de 10 
noeuds. La construction commen9a 
début 1961 dans un hangar clos et 
interdit aux personnes non autori-
sées". 
Le Zénobe Gramme estgréé en ketch 
Marconi au Bermudien, c.-a-d. que 
le grand mat se trouve devant le 
mat d 'artimon et que ses voiles sont 
triangulaires comme l 'étaient celles 
des navires de pêche des habitants 
des Bermudes. Les mats sont lamel-
lés en pin de l'Oregon (longues 
fibres donnant de l'élasticité). La 
coque est en chêne, le pont en teek, 
leplat bord en Kampala et l 'aména-
gement intérieur en diverses essen-
ces exotiques tel l 'acajou. 
Quelle est l'origine de son nom? 
Pol Benoidt raconte: 
"Pendant ce temps, Bruxelles (lire 
l'Etat-Major de la FN) cherchait un 
nom pour cette nouvelle unite et puis-
qu'il s'agissait d'un navire de recher-
ches scientifiques quelqu'un suggéra 
Electron. Ce nom ne plut pas a tout 
le monde et le Commodore Robins 
demanda qu'on trouvat un nom plus 
original. Le CPV Lambert, un peu 
par blague et par analogie avec les 
bateaux a aubes du Mississipi, tout 
en gardant un caractère acoustique, 
proposa Daisy Bell (Decibel)! Tout 
ie monde trouva cela tres dróle mais, 
évidemment, pas sérieux. On se mit 
alors a la recherche d'un nom de 
savant oud'inventeur beige... onn'en 
trouva guère jusqu'a ce qu'un 'bright 
guy' proposa Zénobe Gramme, 
inventeur liégeois de la dynamo 
industrielle, né a Jehay-Bodegnée 
(mais ayant fait ses travaux a Paris...). 
Ce nom emporta l'adhésion par 
défaut d'autres propositions intéres-
santes". 
La mise en service 
Pol Benoidt continue: 
"Je rejoignis le chantier le 16 aoüt 
1961 et, comme le navire était loin 
d'etre 'habitable', on m'octroya un 
énorme bureau dans le batiment des 
planeuses. Le lancement eut lieu le 
23 octobre suivant. Après la bene-
diction d'usage, Madame Vivario, 
épouse du Chef d'EM JS brisa la 
bouteille traditionnelle sur l'étrave 
du voilier. Peu de personnalités du 
monde maritime et surtout pas de 
presse... le secret devant être bien 
garde par peur de 1'opinion publi-
que; le Commodore, qui était a quel-
ques mois de sa mise a la retraite, 
redoutait les critiques et désirait ter-
miner son commandement sans inci-
dents". 
Il faut voir tout cela dans le con-
texte de l 'époque et tenir compte de 
la crainte de critique de la part de 
la presse, de la peur du 'qu 'en dira-
t-on': "n 'avez-vous rien d 'autre a 
faire que du tourisme et ne pour-
riez-vous consacrer votre argent d 
des choses plus sérieuses "? 
"Le lendemain du lancement: mise 
en place des mats, operation tres 
delicate. Les mats et voiles pro-
venaient du chantier allemand Abe-
ling & Rasmussen. Il ne fallait 
pas oublier de déposer sur l'emplan-
ture du mat une ancienne piece d'un 
franc a l'effigie de la déesse For-
tuna, pour porter chance et prospé-
rité au navire (c'est le mieux que 
l'on trouva pour perpétuer une cou-
tume ancestrale qui consistait a y 
placer une piece d'or, a la même 
effigie). Le navire devint alors un 
veritable voilier. 
Les responsables des nouvelles 
constructions de la FN étaient le 
CPV (T) De Greef et le CPC (T) 
Buys, ainsi que deux controleurs 
constamment presents sur le chan-
tier, a savoir le IMC Hendrickx et 
le 1 MC Van Avermaet. On m'avait 
donné carte blanche pour presque 
tout ce qui concemait 1'équipement 
du navire; cela me valut d'ailleurs 
bien des ennuis avec quelques 
officiers jaloux et pointilleux de 
'Bruxelles'. J'eus done a com-
mander les équipements spéciaux: 
hamais de sécurité, pulls blancs 
type plongeurs, deck shoes, amar-
res Atlas, batteries de cuisine et que 
sais-je. 
L'équipage de reprise c.-a-d. les 
S/Off techniciens et le cuistot étaient 
déja a bord mais il manquait les 
matelots de pont. On fit paraïtre 
un OJ (un genre de circulaire mili-
taire appelé 'Ordre Joumalier') dans 
toute la FN pour trouver des volon-
taires, et je me rendis dans tous 
les commandements pour interroger 
et sélectionner les candidats... Je 
choisis, bien entendu, les meilleurs 
ce qui me valut encore des reproches 
de la part de commandants bien plus 
élevés en grade que moi! J'avais 
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opté pour un equipage unilingue fla-
mand pour simplifier 1'instruction 
et parce que j'avais eu une excel-
lente experience avec les hommes 
a bord du Merksem. J'avais pré-
paré un manuel en flamand ... pas 
facile dans une marine oü l'on parle 
un jargon trilingue (notre nederfran-
glais bien connu!) Je me souviens 
ainsi de l'ordre 'Mouillez', que per-
sonne ne pouvait me traduire en 
ABN... se bomant a me dire 'Let 
go anchor'". 
Les ordres donnés sur le pont sont 
toujours, d l'heure actuelle, donnés 
en néerlandais, par tradition et pour 
éviter toutes confusions de terminolo-
gie; ainsi p. ex., d l 'avant du navire, 
une voile appelée 'foc 'en frangais est 
un 'kluiver'en néerlandais, et derrière 
celle-ci une autre voile appelée 'fok 'en 
néerlandais est une 'trinquette bómée' 
enfrangais! 
Les premiers pas du Zénobe 
Gramme 
"Les essais eurent lieu sur l'Escaut 
entre Anvers et Flessingue, oü nous 
relachames (nuit du 18/19 décembre 
1961). Le Commodore y embar-
qua, ainsi que le CPV(S) Cousin et 
une importante suite de techniciens 
et ingénieurs. On fit une manoeu-
vre a la voile et un virement de bord 
par toute petite brise, puis diverses 
manoeuvres au moteur; suivit un 
'fiall speed' au moteur qui ne dépassa 
pas les 9,8 noeuds, done une vitesse 
inférieure a celle contractuellement 
prévue. On s'aper9ut plus tard que, 
lors des essais au bassin de carène en 
Hollande, on avait teste une coque 
sans le bordé sacrificiel de carène 
(la demière couche protectrice de la 
coque)!! Le navire fut quand-même 
accepté et je pus signer sa reprise 
quelques jours plus tard. Ce fut un 
moment émouvant et émotionnant 
pour un jeune officier. Nous étions 
aNoël 1961". 
Les premiers ennuis techniques 
"Le 2 janvier 1962, on fit toumer 
le moteur pour charger les batteries. 
Soudain une puissante deflagration 
sous le carré oü je déjeunais me 
fit sursauter.... en quelques secon-
des tout le monde se trouva dans la 
timonerie. Une épaisse fumée sor-
tait de la chambre des machines et 
on se demandait ce qui avait pu se 
passer; j ' y pénétrai accompagné du 
chef mécanicien... et nous décou-
vrimes les caissons des batteries 
défoncés et arrachés, ainsi que quel-
ques dégats aux appareils voisins. A 
peine commissionné, notre beau voi-
lier était déja hors service! Les ingé-
nieurs appelés a l'aide vinrent constater 
le ravage. Le problème fut vite élu-
cidé. Etant donné que les batteries 
en charge dégageaient de l'hydrogène, 
elles étaient emménagées dans un 
compartiment étanche pourvu de con-
duits de ventilation. Mais le calibre 
de ces conduits était ridiculement petit 
et insuflfisant pour évacuer le mélange 
gazeux; ajoutez a cela des souliers 
de batteries mal serres produisant une 
étincelle et voila tous les ingredients 
qui firent exploser la concentration 
d'hydrogène". 
Photo: Archives Neptunus 
Le début de l'entrainement 
"Pendant les expertises et travaux 
de reparations, j'entrepris l'entrai-
nement de l'équipage. Il commen9a 
a quai par la terminologie (comme 
dit plus haut, c'est toujours celle-la, 
en néerlandais, qui est d'application 
aujourd'hui). Chaque homme devait 
courir et montrer l'agrès que je 
citais. Puis je choisis une nuit noire 
pour habituer l'équipage a retrouver 
les manoeuvres dans I'obscurité et a 
sentir le pont avec ses pieds. Fina-
lement tout devint automatique et 
nous pümes aborder les manoeuvres 
(mimées a quai). 
Le COMAROST (Commandement 
Maritime d'Ostende) de l'époque 
avait été Ier lieutenant sur Ie Mer-
cator et a ce titre il connaissait 
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la voile. Etant 'dans le secret' du 
Zénobe Gramme, il me fit venir a 
Ostende et me déclara qu'il allait 
superviser l'entrainement de l'équi-
page. Le 19 février -les batteries 
n'étaient pas encore réparées- il 
embarqua et me donna l'ordre d'ap-
pareiller. Je n'avais pas regu de 
message d'appareillage ni d'OPORD 
(Operational Order), rien. Comme il 
était mon chef, je n'avais qu'a obéir 
et nous nous mïmes en route pour 
l'Escaut. J'envoyai quand-même un 
message "Appareillé" avec BELNAV 
pour info. La réponse ne se fit pas 
attendre: ordre d'accoster a Anvers 
et de me présenter a COMARANT. 
Cela commen^a par une eng...., car 
"on n'appareille pas comme 9a, sans 
ordre, même si c'est le Zénobe, nou-
veau chou de la FN!". Pendant ce 
temps le COMAROST, venu avec 
moi, téléphonait a 1'Etat-Major et ren-
versa la situation; on pouvait repartir 
a la discretion de ce dernier. 
Un peu de voile sur l'Escaut et 
comme la soiree approchait (nous 
étions en février) mon chef de corps 
m'annon^a: "On rentre a Flessingue 
pour la nuit". Bien sür la KNM 
(Koninklijke Nederlandse Marine) 
n'était pas prévenue et notre arrivée 
dans la base fit sensation. L'officier 
de quart nous accommoda tant bien 
que mal et le lendemain a l'aube 
nous repartïmes, sans programme 
défini. Il fallait éviter de se faire 
voir dans les eaux belges; cepen-
dant le COMAR voulait que ses 
officiers viennent nous admirer au 
bout de l'estacade d'Ostende et nous 
envoyames un message a eet effet... 
c'était vraiment un passage 'inco-
gnito'! Nous aper^ümes en effet une 
brochette d'officiers FN sur l'esta-
cade et, satisfait, mon chef déclara 
qu'on allait 'pousser' jusqu'a Dun-
kerque, en faisant quelques exerci-
ces. Il voulait envoyer la voilure 
au vent arrière 'comme sur le Mer-
cator'.... Finalement je parvins a 
lui mettre dans la tête que le Merca-
tor était gréé transversalement alors 
qu'un voilier moderne comme le 
Zénobe était gréé longitudinalement 
et qu'il fallait done établir la voilure 
au plus prés. Arrivée tres remarquée 
a Dunkerque (sans 'clearance' diplo-
matique, comme d'usage a l'épo-
que), autorités portuaires a bord et 
accostage au quai des Monitors. Le 
lendemain, mauvais temps, on part 
quand même et on louvoie dans la 
passé West. De retour a Dunkerque 
le COMAR en a marre et sa voiture 
vient le chercher ; quant a nous, il 
nous fait passer les écluses et nous 
nous retrouvons enfermés dans le 
bassin... 
Quatre jours après notre depart 
d'Anvers un message de Bruxelles 
nous ordonne de gagner Nieuport. 
Nous voila par tres mauvais temps, 
force 7, en route a l'Est avec une 
entree et un accostage scabreux 
(mais réussi) a Nieuport, qui sera 
notre nouveau port d'attache. De 
la, nous faisons plusieurs sorties 
d'entraïnement par mauvais temps. 
Puis l'ordre arrive d'appareiller pour 
Zeebruges oü il faudra embarquer 
une série de gros bonnets pour un 
voyage d'études". 
Premières missions et anecdotes 
"A Zeebruges (nous sommes en 
1962) on nous place au milieu des 
pêcheurs... pour être 'incognito' 
c'estraté... lespêcheurs-spectateurs 
critiquent le bateau de la FN. Le 
lendemain, dés potron-minet, une 
troupe de matelots du 'Ménage' (le 
service a quai qui délivre la nourri-
ture a bord) apporte le dejeuner de 
ces messieurs (notre cuistot ne pou-
vait suffire), les aperitifs etc. Tout 
cela sous l'oeil goguenard et de 
plus en plus critique des pêcheurs... 
on se fait tout petits, puis les voi-
tures officielles arrivent! Il y a la 
deux ministres (Defense Nationale 
et Transports), le directeur general 
de la Marine, nos deux commodo-
res, le COMAR, le directeur gene-
ral de la CMB et le general Vivario! 
Il s'agit de démontrer que le Zénobe 
Gramme est un bon voilier-école. En 
route vers Nieuport nous envoyons 
la voilure tandis que tout ce beau 
monde se balade sur le pont; on 
tire des bordées contre une force 
4 d'Ouest, nos hótes sont contents, 
bien qu'ils manquent de se faire 
decapiter par l'une ou 1'autre bóme 
lors des virements de bord! Puis ils 
s'entassent dans le carré et la timo-
nerie pour un dejeuner bien arrosé, 
parlent de tout et de rien et débar-
quent a Nieuport. 
Ensuite il est question de participer 
a Yacht Expo a Zeebruges (12/13 
mai). Evidemment, j'accepte et 
explique au commodore du yacht 
club comment s'y prendre pour rédi-
ger sa requête. Pendant un séjour 
de reparation a Temse l'ordre de 
COMAR arrive in extremis et nous 
partons sur I'heure pour Zeebruges. 
Comme j 'ai un brevet militaire de 
pilote de l'Escaut, nous faisons le 
trajet Temse-Zeebruges d'un coup. 
Zeebruges fut un grand succes qui 
rassura nos chefs quant a l'accueil 
du public. Retour de nuit a Temse. 
Les travaux de reparation ne prirent 
fin que le 22 juin et nous pümes 
done utiliser nos batteries et navi-
guer 'en silence'. 
Bientót nous participons a un défilé 
nautique a Rupelmonde; nous 
sommes 'le clou' du spectacle et, 
sous voiles, nous remportons un vif 
succes... Pas de pilote disponible 
et je dois bien assumer cette tache. 
Le Zénobe Gramme reprend son 
poste a Nieuport. Pendant l'été, 
nous profit ons d'un temps mania-
ble pour sortir en entraïnement. Les 
marées a Nieuport nous obligent a 
des horaires tres particuliers. Plu-
sieurs entrees sous voiles jusqu'a 
hauteur de la base. L'equipage est 
tres motive et se révèle excellent. 
Ne disposant que d'un maitre-navi-
gateur, je reclame (une fois de plus) 
lamutationabordd'un'second'. Le 
IMC Looffen est désigné. Dans la 
foulée on remplace le MTR NAV par 
MTR Akset. Ce sont deux recrues 
de premier plan. MARPERS ne peut 
cependant se retenir de commencer a 
muter l'un ou l'autre comme c'était 
sa manie al'époque. Il faut se bagar-
rer et se rendre a Bruxelles pour que 
ce petit jeu s'arrête et finalement je 
récupère tout l'équipage d'origine. 
En octobre 1962 nous sommes de 
retour a Nieuport. Le commandant 
de la base nous place en 'première 
réserve', tout en étant commission-
nés! Cette situation nous oblige a 
mettre a terre l'équipage, la nour-
riture etc. a chaque retour de mer. 
Notre personnel de quart est inté-
gré a celui de la base. Il s'agit 
d'une 'guerre de chefs' (nous tai-
rons les noms, soyons courtois) oü 
le Zénobe se trouve bien ballotté. 
Nous n'avons même plus acces au 
telephone et je dois envoyer Loof-
fen appeler Bruxelles a partir d'une 
cabine, et a mes frais, pour que le 
Zénobe Gramme soit enfin basé a 
Ostende". 
(d suivre) 
ILV(R) A. Vittone 
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